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RAPPOR'f
fait par M. P. J. K.rrru.rs
8Ur
Ie chapitre III, § 3, chiffrcs 89-95, du Deuxièrne Rapport général
sur l'activité de la Communauté (13 avril 1953 - ll avril 1954),
traitant des problèmes du transport au sein de Ia Comrnunauté.
M ailcrnoi,selle, Jl[ ee s'icur s,
1. Dans son Rapport fait &u norn de votre Commission pour Ia session
ordinaire de t953 (Doc. No 9), M. n'onnlraNx incUquait la complexité et la
rnultiplicité des problèmes auxquels il faut apporter une solution dans le cadrc
du Traité.
2. Au cours des travaux, ce caractère de complexité s'est dégagé de plus
en plus, et on a constaté que ces problèmes étaient étroitement liés à, d'autres
cnsembles de questions qui ne sont pas du ressort de la Communauté. Votro
Commission en a conclu qu'elle ne pouvait remplir Ia mission qui lui a, éLé
confiée que si Ia Haute Autorité lui faisait parvcnir régulièrement des ron-
seignements détaillés, une information préalable étant indispensable à, l'étudo
fructueuse des problèmes. La Commission a, en outrc cstimé opportun do
prier la Haute Autorité de lui fairc connaitre les glandes ligncs de scs plans
d'acti«rn, pour qu'apparaisse bien clairement l'interdépendanco dcs différcnts
ploblèmes. La Haute Autorite a répondu à ce désir de la Commission. Celle-ci
a eu la satisfaction de constater qu'il régnait entre le Secrétariat de la Cour-
mission et la Division des Transports de la Haute Autorité un excellent esprit
de collaboration, grà,ce auquel la Cornnrission pcut vous présenter aujourd'hui
uu fìapport plus complet.
ILA SITUATION DANS I,E SECTEUB DES TB,,{NSPOB,TS
S. Examinons d'aborcl la situation existant dans le domaine des trans-
ports au moment oìr les Institutions de Ia Communauté ont commencé à, fonc-
tionner.
4. L'isolemelt des État. membres, dont chacun déterminait souveraine-
ment sa politique des transports, avait abouti à créer et à, appliquer des sys-
tèmes tar.ifaires nettement divergents. Dans la mosaique cles systèmes, on
retrouve néanmoins presque toujours le souci de favoriser Ia clientèle des
transports intérieurs et d'entraver le trafic international par des restrictions de
tout genre.
5. Les raisons profondes résident dans la structure et l'application des
politiques des transports et des tarifs dans les différents pays. Nous relevons,
par exemple, de notables différences de tarifs pour quelques produits visés par
le Traité.
Otrservons d.'abord que les limitations apportées à de nombreux tarifs
applicables à d.es groupes déterminés d'utilisateurs des transports, spécialement
en raison de leur nationalité, sont incompatibles avec Ie marché commun (t).
Les tarils d,es chemi,ns d,e fer traduisent clairement cette situation. Nous
en donnerons ci-après quelques exemples suggestifs.
Une comparaison entre le niveau cles différents tarifs de transport de
charbon s'établit comme suit ;
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Les tarifs de transport pour lc minerai indiquertt clans les cas extrèmes
un rapport dc I à 3,5 ; pour les t6les il est de I à, 2.
Observons ensuite que la dégressivité est généralement admise comme
principe fondamental en matière de tarifs, mais dans la dégressivité méme, on
relève de notables différences. Si elle est sensiblement égale lorsqu'elle s'ap-
plique aux transports de charbon en Allemagne, en France et aux Pays-Bas,
elle est, par contre, très marquée en Belgique et très faible en Italie.
ailleurs.
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(1) ('c problènre, ir, savoir les rliscriminatiorìs au sens restreint clu terme, sera traité par
La différence des tarifs applicables aux divcrses marchandises mérite
également d'ètrc rneutionnée. En lr'rance, par exemple, la différence entre les
tarifs applicables au minerai et au charbon cst nfninre, alors qu'elle est sen-
sible en Allemagnc.
6. Il importe, claus cet orclre d'idées, cle mettre en relief les causes de
ces cliversités de st,ructures.
C'est la compression cles tarifs allemands appliqués aux transports de
minerai qui rnaintient cn activité une séric de mines allemancles. D'autre part,
les tarifs des cokes ont été établis en fonction de l'emplacement des cokeries
(à, proximité du haut fourneau ou de la mine), ou selon qu'on encourageait
soit les exportations, soit les importations de coke. C'est ainsi que les coke-
ries proches des mines ont été favorisées dans la Ruhr, en partie pour stimu-
ler les exportations de coke, en partie pour approvisionner en ga"z d'impor-
tantes régions et fournir les sous-produits nécessaires à I'industrie chimique. La
Lorraine doit importer des fines àr coke pour pouvoir cokéfier son charbon.
Ces facteurs ont influencé les tarifs applicables aux transports de cohc. Cer-
tains tarifs ont été établis en faveur d'entreprises qui avaient perdu leurs
débouchés naturels, mais que des raisons politiques imposaient de maintenir
en activité. En d'autres termes, les conditions locales ont été corrigées par des
mesures de tarification des transports.
En général, les chemins de fer ont perdu le monopole des transports
sans avoir renoncé à, l'obligation d'exploiter des lignes déficitaires. Sans vou-
loir juger à, priori que les chemins do fer sont démodés, on admettra sans
peine que l'àge du matériel rivalise souvent avec celui du cognac de'Ia meil-
leure qualité. Au 1er janvier 1951,
28 % des locomotives dataient de plus de 40 ans;
40 % des voitures de voyageurs dataient dc plus de 40 ans;
30 To des wagons de marchancliscs dataient dc plus de 35 ans.
7. A I'intérieur de tous les États mernbres de notre Communauté, la
nauigati,on fl,uuiale est soumise à dcs règlements tarifaires obligatoires. Par'
contre, en trafic international entre ces mèmes États rnembres, la liberté de
concurrence est pratiquement entièrc.
La situation difficile cle la navigation intérieure après lg30 et I'exploi-
tation déficitairc des transports publics ont provoqué une coordination des
transports intérieurs, cct euphémismc désignant le systèmc du « tour de ròle ,
appliqué depuis lors en Belgique, en }-rance et aux Pays-Bas, et qui consisto
à, fréter les bateaux ell suivant un ordre détcnuiné. IJn Allenraglì.o, le nténre
but est atteint au moyen des « Meldestellen ». Dans les quatre pays, lc sys-
tème est complété par des taux de fret fixes.
Conformément à, l'article premier de l'Actc de Mannhcinr, la navigatiou
rhénane internationale est libre. Seule la France connait le systèrne du tour dc
ròle également en trafic international (canaux), mais sans frets obligatoires.
Lors de l'établissement du rnarché commun, certains groupes d'utilisa-
teurs ont dù inclure dans leurs prix, lorsqu'ils s'approvisionnaient sur leur
rnarclré national, des frets si coùteux qu'ils dépassaient parfois de 100 o/o ceax
clue d'autres utilisateurs de la Communauté devaient prévoir pour ètre appro-
visionnés par les mémes producteurs. D'ailleurs, le trafic des marchandises
visées par le Traité représente 45 % de l'ensemble du trafic rhénan et, selon
la structure économique des États rnembres, 27 % (Pays-Bas) à 50 )', (Alle-
rnagne) du trafic fluvial.
Enfin, lorsque les Institutions cle la Cornmunauté ont, cornmencé à, fonc-
tionner, iI existait des péages, frais dc rcmorqnage et taxes portuaires incom-
patibles avec le Traité.
B. Depuis la fin des hostilités, les trans'ports pur route ont revètu une inr-
portance accrue. Plus de l0 % de Ia production de charbon et de coke de la
Communauté sont transportés par camions. fl s'agit en général des liwaisons
les moins éloignees. En ce qui concerne la ferraille, on ne dispose pas d'indi-
cations précises. On sait néanmoins que la récupération d.e Ia ferraille a, sur-
tout lieu par route, tandis que les utilisateurs sont presque toujours desser-
vis par chemin de fer ou pa,r voie navigable. Pour les produits sidérurgiqucs
finis et derni-finis, le transport par routc a conquis en de nombreux cas llnc
place importantc, certaines marchandises (les t6les, par excrnplc) étant plus
facilcrncnt transportables par camions.
1l n'est pas possible de clirc si lc malchd conlmun est llerturbé, ni clals
quolle nìesure, par suite de la talifìcatiot des transports ou des conditions
offeltes par les transports routicrs. Eu efiet, les réglementations applicables
aux transports routiers sont très différentes selon les pays de la Communauté.
Dans la plupart des cas, les prescriptions légales nc contiennent que des dis-
positions relatives rà, la charge admissible, à la sécuritd do la oirculation, ctc...,
mais aucune prescription tarifaire.
La Haute Autorité examinc très attentivenrent le problènre des trans-
ports par route et a commencé l'étude préalable des questions qu'il pose.
t0
9. Commc il a déjà, été souligtté daus le Rapport présenté par votro Coui-
mission, lors de la session ordinaire de 1953, I'Italie se trouve, e[ant &ux
problèmes des transports, dans une situation particulière. La Haute Autorité
déclare cons&crer toute son attention à, cette qucstion en vue de trouver unt:
solution conformc aux pr.incipes énonces dans le 'Iraité.
II
PlìrNorPD DE B^sE DES Tn^vaux RELATrrfs aux TnANSpoRTS ,t L'rNTÉnruun
DE LA coMùrurclurÉ
10. Il est di{ficilc de clécouvrir un concept fondarnental poursuivi consé-
qnenrnrent qui ait servi de basc à, la politique iles transports des pays. Cettc
politique donne plutdt l'impression que l'on s'est souvent abrité derrière des
solutions occasionnelles. Il est donc compréhensible quc la coorclination des
trois grands modes de transport ait subi les contre-coups de cet état de
choses et que la rationalisation n'ait pu se développer de fagon satisfaisante.
rl ne peut, en effet, étre affirrné que l'on a toujours pris soin, du point cle
vue économique, de satisfaire les intérèts locaux. On n'a pas l'impression, par
exemple, que les conséquences économiques de la construction d'un canal
aient toujours été considérees. Un canal peut pourtant briser le monopolc
d'une voie ferrée et l'obliger à, pratiquer des tarifs de libre concurrence en
faveur des clients d'une zone déterminée. La diminution des recettes qui en
résulte est reportée sur d'autres utilisateurs du trafic ou supportée par tout le
système économique.
11. Il est clair qu'une politique des transports visant, depuis des années, ti
stimuler uniquement les intéréts des économies nationales devait amener l'éta-
blissement de tarifs incompatibles avec le principe du marché comlnun. Quc
les limitations apportees au trafic international soient provoquées per la pra-
tique de la rupture de charge dans le trafic inter-pays ou par des différences
structurelles des modes dc transport ct des systèmes tarifaires des divers paI§,
il n'en reste pas rnoins établi quc dc telles conditions ne peuvent perrnettrc
une libre concurrence sur le marché commun. C'est pour ces raisons qne lc
'Iraité, en son article 4 b, déclare incompatibles avec Ie marché commurì :
« les mesures ou pratiques établissant unc discrimination cntrc procluc-
teurs, entre acheteurs ou entrc utilisatcurs, notarnment en cc qui con,
cerne les tarifs dc transports ».
Il est reconnu, à, l'article 70, que «l'établissenrent du nralché comnun
rend nécessaire I'application de tarifs de transport du charbon et, de I'acier de
nature à ofirir des conditions de prix comparables aux utilisateurs places
dans des conditions comparables ».
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12. La Haute Autorité rappelle, dans une Note générale du 11 mars 1954,
que les dispositions de I'article 70, alinéas 2-5 du Traité, et du paragraphe l0
de la Convention relative aux dispositions transitoires, constituent la doctritte
juridique fonclamentale de l'activité de la Communauté dans le clomaine des
transports, et que la souveraineté tarifaire cles Etats, elt ce cltti concerne les
transpolts de charbon et, d'acier, doit étre subordonnéc à I'intérèt général dc
la Communauté, c'est-à-clire au cléveloppement cle l'cnsemblo du trafic inté-
rieur et international, sur un pied d'égalité au sein de la Cornmunauté.
ElIe considère quc l'innovation importante snscitée par la Clommunauté
dans le domaine cles transports est la création cf instances chargées de
contròler l'application de ces principes par les pays membres. Le premier de
ces organes est l'Exécutif de la Communauté, Ia Haute Autorité, dont la
tàche consiste à créer, au moyen de négociations avec les Gouvernements,
une situati,on tarilaire conforme au Traité. Le deuxième organe est la
Commission d'Experts des Transports. Cette Commission est chargée de propo-
ser les principes d'application du Traité, à, l'exécution desquels les États mem-
bres dewont veiller, conformémenl, aux recommandations de la Haute Autorité.
Votre Commission renvoie encore, sur ce point, à l'article 70, alinéa 5,
à, l'article 5, alinéa 4, eL àt" I'article 8 du Traité.
III
DI§CR,IMINATIONS
13. Votre Commission a déjà, pu vous faire savoir, dans son premier ltap-
port, que les discriminations flagrantes avaient été éliminees. Votre Commis-
sion a estimé nécessaire, après la publication de la Note générale, de traiter
ce problème de fagon plus détaillée, étant donné que Ie mot « discrimination »
a occasionné des malentendus.
Il y a lieu de considérer, en principe, comme des discriminations toutes
les dispositions tarifaires, en matière de transports, incompatibles avec
I'article 4, et qui s'opposent ainsi au bon fonctionnement du marché
commun.
L'article 70, alinéa 2, auquel se réfère le paragraphe 10, alinéa 3, de
la Convention, traite du cas des discriminations basées sur la notion
de pays d'origine ou de destination. Une procédure. particulière est
prévue pour ces discriminations que l'on peut considércr commo consti-
tuant des discriminations proprement dites.
a)
b)
L2
c) Un tarif ne peut ètre discriminatoire en soi. Il ne peut l'ètre que pa,r
référence à un autre tarif bien déterminé. C'est pourquoi les articles 4 b
et 70 poscnt le principe qu'iI y a discrimination chaque fois que des
conclitions de prix non comparables sont faites à, des utilisateurs placés
dans des situations comparables. L'article 70 établit une distinction
entre discriminations en trafic international (article 70, alinéa 2) et
discriminations en traflc intérieur (alinéa 4).
14. Parmi les discrirninations en trafic international, l'article 70, alinéa 2,
distingue deux groupes (de discriminations proprement dites) pour lesquels l'inter-
diction est formelle. Constitue une discrimination du premier groupe Ie fait de
ne pas appliquer, pour un pa,rcours déterminé, en trafic international entre
États membres, urÌ tarif en vigueur pour un pa,rcours identique en trafic
intérieur. Le second groupe comprend des discriminations générales basées sur
le pays d'origine ou de destination des produits.
L'article 70, alinéa 2, interdisant « notamment » ces deux groupes, il en
résulte qu'il peut y avoir encore d'autres discriminations. L'article 70 ne pré-
cise pas davantage comment traiter ces « autres » discriminations. Par contre,
le paragraphe l0 de la Convention est plus précis: iI indique que ces «autres»
discriminations se subdivisent en deux groupes principaux, à savoir:
- 
Ies ruptures de charge,
- 
les distorsions provenant de la structure diverse des tarifs dans les
difiérents pays et selon les modes de transport.
Pour l'élimination de ces discriminations, la Convention fixe un délai beau-
coup plus long que pour la suppression des discriminations au sens strict.
Ce sont les délais différents prévus pour l'élimination des diverses dis-
criminations qui ont contribué en premier lieu à, provoquer les rnalentendus en
question.
15. La Commission des Experts et la Haute Autorité ont entrepris I'éIabo-
ration d'une classification des tarifs visés par l'article 70, alinéa 4, suscep-
tibles d'occasionner des discriminations dans le trafic intérieur. Dès que ces
travaux de classification seront terminés, les négociations entre les Gouverne-
ments des États membres et la Haute Autorité s'engageront au sujet des
tarifs de soutien. Les Gouvernements auront alors l'occasion de présenter des
demandes tendant au maintien conditionnel, ou temporaire, de certains tarifs de
soutien.
,. Les barè-mes,. fretg ci autres dispositions tarifaires de tout genre, dontùlL l4 eon^ilq^r e.t tt cò ZÀ lO- Flf..te d-ut-cr; 1qla publication^est prévue à l'article 70, alinéa 3, n'ont été entièrement publiés
jusqu'ici que pour les chemins de fer.
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IV
LES TARIFS DIIìDCTS INTERNATIONAUX
16. Il va de soi qu'il faut éliminer rapidement les discrimi,ruttions ile tnute
na,tut"eo si l'on veut que la libre concurrence se développe efiectivement sur lc
marché commun.
Ainsi votre Cornmission a-t-elle pris acte, avec satisfaction, des consul-
tations qui ont eu lieu à, ce propos, Ie 9 avril, entre le Com,seil de Mini,stres et
la Haute Autolité. Les décisions prises à cette occasion sont de nature à
faire progresser plus rapidement les travaux dans le domaine des transports.
Les frais de transport représentent en moyenne 20 oh du prix rendu ; en cer-
tains cas, ils peuvent mème s'élever à,, 35 %. Il en résulte que la structure des
tari,fs ilirects internatiorìaux ne pourra contenir &ucurle discrimination qui favo-
riserait unilatéralement les intérèts de certains utilisateurs ou de certains pro-
ducteurs. A ce jour encore, les chemins de fer se cantonnent toutefois dans
les frontières nationales. En d'autres termes, leurs tarifs s'arrètent à, la fron-
tière. Un transport passant successivement par plusieurs réseaux ne se voit
donc pas appliquer un tarif unique, calculé sur la distance totale, mais son
coùt est égal à, la sornme des prix figurant aux tarifs intérieurs et applicables
à, chacun des trongolls parcourus.
C'est ainsi qu'un transport de charbon coùte, pour un pa,rcours de
400 knr., fu. f. 2.0L7 en Allemagne et fr. f. 2.165 en France. Pour un parcours de
400 km., dont 200 km. en Allemagne et 200 km. en France, il coùtcra
fr. f. 2.877.
17. Non seulement les niveaux des tarifs, mais encore leur ilégressi,ui,té, dif.-
fèr'ent dans les six pays. Leur alignernent au niveau le plus bas entrainerait
une notable diminution des recettes et compromettrait l'équilibre financier des
chernins de fer, et, au niveau le plus haut, elle aboutirait à, relever consid.é-
rablernent les tarifs, ce qui amènerait les utilisateurs à, se servir d'autrcs
rnocles de transport. Elle provoquerait, en tout c&s, une distorsion entre lc
niveau rnodifié des tarifs et le niveau général des salaircs et dcs prix.
IJno forrnule appropriee devrait remplir les conditions suivantes:
-- 
élimination systématique de toutc majoration discriminatoirc dcs tarif's
cn trafic international ;
- 
application d'une dégressivité uniformc dc bout cn bout ;
--- tarifs tenant comptc de la divcrsit6 dcs frais d'exploitatiou supportés
par les chernins de fer.
18. La Comrnission d'Expcrts a, élaLroré unc séric dc st-rlutions possibles,
dont une a retenu spécialemcnt l'attention dc la Haute Autoritd. A la dc-
mande de la Haute Autorité, le Conseil de Ministres l'a cxaminée au cours dc
la séance susdite. On a applis avec satisfaction quo cettc réunion out pour
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résultat de charger la Commission d'Experts d.e déposer, au plus tard Ie
15 mai 1954, un Rapport sur I'étab[ssement de tarifs directs internationaux.
Cette décision est d'autant mieux accueillie qu'elle permet à la Comrnission
d'Experts de parvenir plus facilement à des propositions concrètes. L'unité
de vues se réalisera d'autant plus aisément entre la Haute Autorité et le
Conseil de Ministres. Ce fait mérite d'étre souligné, car le marché commun o
tout à, gagner à l'élimination., aussi rapide que possible, de discrim,inations de
cette nat'u,re.
V
HA.RMONISATION
19. La création de tarifs directs internation&ux est étroitement liée à l'har-
monisation Aussi, la création de tarifs directs interuation&ux cloit-elle s'effec-
tuer, conformément a,u para,graphe l0 de la Convention, en méme temps que
I'harmonisation.
20. Selon la Commission d'Experts, l'harmonisation de tarifs intérieurs et
rle tarifs directs internationaux du mème mode de transport à l'intérieur d'un
pays ou entre plusieurs pays doit avoir lieu dans le cadre du § 10, alinéa 3,
30, de la Convention relative &ux Dispositions transitoires. Par contre, I'aligne-
ment des frets et des conditions de transport des différents modes de trans-
port entre eux tombe sous les mesures de coordination qui relèvent de la
compétence des Gouvernements. Vu I'article 70, alinéa 5, du Traité, le § 10,
alinéa 3, 3o et le § 10, alinéa 6, de la Conveution relative aux Dispositions
transitoires, votre Commission est d'avis que ce genre d'harmonisation, lui
aussi, est, nécessaire au bon fonctionnement du marché commun.
21. I1 convient de rappeler, dans cet ordre d'idées, que le Conseil de
Ministres nommera des suppléants chargés de rechercher, ett commun avec tu1
représentant de la Haute Autorité et au moyen de négociations multilatérales,
une solution au problème des disparités existant entre le trafic intérieur et ltr
trafic international dans la navigation fluviale.
Quelle que soit la forme donnée àr une telle solution, celle-ci ne doit
cependant pas préparer la voie à une cartellisation de l'industrie de Ia navi-
gation fluviale, car cette cartellisation pourrait empécher la Haute Autorité dc
contrdler l'activité de cartels éventuels ; il est douteux que l'article l0 habilite
la llaute Autorité à intervenir dans ce cas, pour entraver la concurrence
étrangère par des accords prohibitifs de frets.
22. It faut souligner que Ies mesures destinées à élirniner toutes les discri-
minations en matière de transport ne doivent pas avoir pour conséquence
l'abandon des principes mentionnés à, I'article 2 du Traité. Au contraire,
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l'activité de la Communauté doit également contribuer, dans ce domaine, à
l'expansion de l'économie, au renforcement de l'emploi et au relèvement du
niveau de vie dans les pays membres.
VI
nÉpnncussroNs DE t'ÉlrurrartoN DES DrscRrMrNATroNS pR,opREMENT DrrES
23. L'étape de l'élirnination des discriminations au sens du paragraphe 10,
alinéa 3, chiffre 1, de la Convention peut ètre à, présent considérée comme
terminée en ce qui concerne les chemins de fer. La Comnrission des Experts a
exarniné trente-deux cas en tout, ce qui a permis d'adresser des recomman-
dations aux Gouvernements ; ceux-ci ont appliqué de leur c6té les mesures
nécessaires à l'élimination de ces cliscriminations.
L'élimination actuelle des discriminations a certainement entrainé pour
les chemins de fer, dans certains cas, des pertes appréciables de recettes, tan-
clis que l'on constate un solde favorable au rnarché comrnun.
L'extrait suivant du Deuxième Rapport général (Chapitre III, 3, p. 115)
fournit un apergu des mesures prises et de leurs répercussions financières.
VARIATIONS PRINCIPALES DE TABIFS
nÉsur,reNT DE l'ÉLnnnterroN DDS DrscRrMrNATroNS (l)
No rle la I
"""o*- |manda- |
tion cles I
exoerts I,I
Pays Trafic visé
Yariation globale
rles frais ile transp.(en mi.llions
de francs belges)
Hausse I naisse
Tonuage
intéressé
( le53)
Chctrbons et cokes
Allemagne
Allemagne
Belgique
Belgique
d,e ler
Allemagne
Luxembourg
I-rance
X'rance
sid,érurgiques
Belgique
1. Charbon sarro-lorrain entrant en Alle-
magne
Charbon sarro-lorrain vers l'Autriche. .
Cokes (trafics divers)
Charbons (trafics divers)
l-,ro il- B,sll- 6.2ll-,1
3.700.000
120.000
2.200.000
9.600.000
300.000
r.850.000
r6.500.000
5.000.000
600.000
2.
3.
18.
+ 5,4
+62
lllinerais
4.
,.
8.
13.
Prod,uits
6.
Minerais luxembourgeois et frangais en-
trant en Allemagne.
Minerais luxembourgeois yers la Belgique
Minerais intérieurs.
exportés vers Belgique..... ..
Minerais luxembourgeois vers la Sarre. .
Produits sidérurgiques exportés :
Iuxembourgeois. .
frangais
I I r.Boo.oooI I r.roo.oool- l r,3l bbo.ooo
+5
+45
8,4
45
t5
+ 32,5
+ 41,2
t6
(l) Les cbiffres ci-dessous résultent partiellement d.'estimations provisoires.
Le premier train de mesures prises par la Haute Autorité, y compris
celles de moindre importance ne figurant pa,s au tableau ci-dessus, a amené
une modification des taxes frappant les transports pour un volume global de
45 millions de tonnes. Le montant total des réductions accordées se chiffre à,
fr.b. 217 millions pa,r an, les augmentations à, fr.b. I93 millions et le solde à
l'actif du marché commun à fr.b. 24 millions.
Votre Commission se félicite de I'heureuse conclusion des travaux de la
Haute Autorité et de la Comrnission des Experts. Elle espère que la méme
collaboration caractérisera les futurs travaux en commun de Ia Haute Auto-
rité, de la Cornmission des Experts et des Gouvernements.
VII
REMAReuES BELATTvES aux nÉpnncussroNs rrNlxcrÈnns ET Écorourqons
24. Bien que votre Commission ne dispose pas de données officielles au
sujet des répercussions financières de l'instauration de tarifs directs, des infor-
mations parues dans la presse font cependant état, dans le cas le plus défa-
vorable porté à la connaissance de votre Commission, de pertes qui pour-
raient atteindre environ 1,2 o/o des recettes annuelles.
Les représentants àL l'Assemblée Comrnune seront certainement à, ruème
d'obtenir, en tant que membres de leurs Parlements nationaux, des données
statistiques relatives à ces pertes de recettes. L'intégration et la coordination
des transports européens ne sont malheureusement pas suffisamment avancées
pour permettre d'indiquer dans quelle mesure les pertes cle recettes passées et
à venir pourraient étre égalisées par un abaissement des frais d'exploitation.
Aussi, est-il peut-étre iutéressant de mentionner que l'on & calculé qu'une
réduction du temps de rotation des wagons cle marchandises, dans le cadre
d'une rnise en commun plus étendue des wagons, permettrait de diminuer Ie
matériel roulant de L o/o, ce qui représenterait une économie annuelle de
15 millions de francs or. D'autres économies peuvent étre réalisées en abais-
sant les coùts de fabrication par la standardisation des wagons et des locomo-
tives, la production sur une large échelle et des programmes méthodiques
cl'achat. Une simplification des formalités douanières et un alignement des
systèmes d'exploitation se situent sur le mème plan et auraient, à longue
échéance, des répercussions financières favorables. La coordination du rail et
de la route, ell particulier sur les trajets réduits, permettrait probablement
aussi de réaliser des économies.
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25. Votre Commission a constaté qu'il n'est pas fait mention au R,apport
général, ni au Chapitre IV (Investissements), ni aux chiffres 89-95 (Trans-
ports), de la possibilité d'accroitre les débouchés des industries de Ia Commu-
nauté en vivifiant les activités d'investissement cles chemins de fer qui repré-
sentent un des elients les plus importants de ces industries. Il est superflu
d'ajouter qu'une telle politique stimulerait en m6me temps la coordination et
l'intégration du trafic.
VIII
ST,A.TISTTQIIES DDS TrùANSPORTS
26. Votre Commission a souligné plusieurs fois, à, l'occasion de ses réunions,
l'importance de l'unification des méthodes statistiques en usage pour les trans-
ports dans les pays de la Communauté. Elle s'est par conséquent félicitee de
voir les Ministres des Transports des États membres adopter également ce
point de vue, à, l'occasion de la réunion du Conseil de lVlinistres, le 9 awil, et
espère que les travaux des experts statistiques permettront l-rientòt des réali-
sations concrètes dans ce domaine.
IX
NÉoocrerroNs avoc Lns PAYs rrERs
27. Il a déjà été procédé aux travaux préliminaires concernant les négocia-
tions à, enga,ger avec les pays tiers, conformément au para,graphe 10, alinéa 2
cle la Convention, et conce nant en particulier les accords de transports entre
les pays de la Communauté et les pays tiers, ainsi que le problème du transit
à travers des pays tiers. On peut s'attendre ò ce que les négociations propre-
rnent dites puissent bientòt s'engager.
x
CONCLUSIONS
28. La solution des problèmes des transports (tarifs directs, harmonisation)
constitue une nécessité absolue pour I'existence et le succès de la Communauté.
L'harmonisation obligatoire a conféré au Traité un dynamisme interne
qui forcera l'intégration et la coordination des transports en débordant le
cadre du Traité.
La nécessité d'une intégration, d'une coorclination du trafic et, cl'un
plan, est évidente.
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La Commission économique de l'Assemblée Consultative du Conseil de
l'Europe a présenté, depuis 1950, trois Rapports concerna,nt le problème des
transports européens. Bien que ces Rapports accusent à plusieurs égards d.e
notables divergences, chacun d'eux souligne que les objectifs suivants d.oivent
étre atteints:
lo I'intégration et la coordination du transport ;
20 l,e création il,'un organi,sme au-d,essus itns intéréts nationaua, de fa,gn à,permettre u,ne << approche » européenne, car une solution est impossible
sur le seul plan technique sur Iequel travaillent, par la force des
choses, les fonctioruraires nationaux et parce que un tel organisme
garantirait que tous les points de vue seraient entendus et pris en
considération avant soumission de chaque projet aux Ministres;
30 la publi,cation et la iliscussion il'un rapport annuel sur les actiaites ile
cet organisme afin de soumettre à une discussion publique des pro-
blèmes qu'il est vain d'espérer résoudre sans le support d'une opi-
nion publique informée.
La Haute Autorité limite son action aux missions que lui a dévolues le
Traité.
L'intégration et la coordination des transports, ainsi qu'une action métho-
dique, revètent également une importance capitale.
Les entretiens déjà, mentiorurés qui ont eu lieu dans le cadre Commu-
nauté avec les suppléants des Ministres concernent un secteur des transports
couwant plus de 40 % du trafic global des pays de la Communauté, ce qui
entrainera nécessairement des répercussions gur l'économie des transports d.es
différents peys. C,es entretiens n'auront cependant pas encore pour objet l'int6-
gration totale nécessaire et la coordination du trafic européen, par lesquelles
ces rdpercussions pourraient étre amorties.
Votre Commission a regu de Ia Haute Autorité I'assurance qu'elle sera
régulièrement informee du déroulement des conversations en cours avec les
suppléants des Ministres.
D. Votre Commission & renoncé, il est wai, à résumer ses conclusions et
propositions sous forme de résolution distincte; elle prie toutefois I'Assemblée
d'approuver les lignes fondamentales du présent Rapport et d'en inclure les
points essentiels dans sa Résolution finale.
Le pnésent Rapport a été approuaé à l'unanimdté.
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